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Robert Miles Sloman jr. begann im Alter von 16 
Jahren  eine  Lehre  in  der  Firma  seines  Vaters  Ro- 
bert  Miles  Sloman  sr.  Dieser  hatte  im  Jahr  1800  
die  Schiffsmaklerei  seines  aus  England  stammen- 
den Vaters, Kapitän William Sloman, übernom-
men und dazu eine Reederei gegründet. Während 
Robert Miles Sloman sr. die Reederei  leitete,  über-
nahm der Junior 1841 das Maklergeschäft. Drei 
Jahre  zuvor  hatte  er  1838  Christine  Amalia Rosa-
lia,  geb. von Stephani,  geheiratet. Sie war die  Toch- 
ter  des  Freiherrn  und Obersten von Stephani und 
Lydia Amalie, geb. Westphalen. Das Paar bekam 
fünf Töchter. Robert Miles Sloman regelte nicht 
nur den Verkauf von Schiffen, sondern vermit-
telte vor allem Verladungen zwischen Erzeugern, 
Spediteuren  und  Empfängern,  sorgte  also  dafür,  
dass Handel und Schifffahrt reibungslos ineinan-
dergriffen. Erste Probefahrten nach Nordamerika  
hatten  gezeigt,  dass  zwar  die  Rückfahrten  nach  
Hamburg mit Landeserzeugnissen voll beladen 
werden konnten, die Hinfahrten jedoch weitge-
hend  leer  blieben. So kam Robert Miles Sloman 
sr. auf die Idee, „heimatmüde  Menschen“  zu  be-
fördern.  Ab  1828 verschiffte  die  Sloman-Reede- 
rei  auswandernde  Passagiere  nach  New  York  und  
zu  weiteren  Häfen  in  Nord-  und  Südamerika  so- 
wie  nach  Australien  und  Südafrika;  ab  1836  gab  
es  regelmäßige  Paketfahrten  von  Hamburg  nach  

New York. Nach dem Tod des Vaters 1867 fiel Ro-
bert Miles Sloman jr. auch die Reederei zu. Nun  
sollte das „Frachtgut  Mensch“ maximalen Profit  
bringen, und so wurden möglichst viele Passa- 
giere  in  den  Zwischendecks  zusammengepfercht. 
Die  Reisebedingungen  in  den  kleinen  Zwischen- 
räumen  waren  lebensgefährlich.  Zum  Skandal  ge- 
riet  eine  Fahrt  im  Jahr  1867:  Auf  der  70-tägigen  
Reise  des  Seglers Leibnitz starben 108 von 544 Pas- 
sagieren. Vor dem Obergericht Hamburg bezeug-
ten die ärztlichen Begutachter, dass bei der Fahrt Ty-
phus  ausgebrochen  war  aufgrund  von  „(...)  man- 
gelhafte(r) Ventilation, Reinlichkeit, nicht ange-
messener ärztlicher Hülfe, ungenügender Nah-
rung und Mangels  an Wasser“.  Ihr Fazit fand  
klare Worte: „Wir wollen den Gegenstand nicht 
verlassen, ohne unsere Entrüstung und unsern  
Abscheu  gegen  die  Urheber  dieses  brutalen  Mor- 
des auszusprechen. Nichts scheint die Menschen 
rascher in Bestien zu verwandeln als die Aussicht, 
aus armen, vergleichungsweise hilflosen Men-
schen, wie die Passagiere des Leibnitz es waren, 
einen außergewöhnlichen großen Profit zu ma-
chen. “Das deutschsprachige New Yorker Journal 
betitelte: „Sloman‘s Totenschiffe wieder einmal“. 
Die Deutsche Gesellschaft der Stadt New York 
warnte von nun an deutsche Auswanderer „ernst-
lich“, „für ihre Reise nach den Vereinigten Staa-
ten sich den Schiffen des Hrn. R. M. Sloman in 
Hamburg anzuvertrauen.“ Das Verfahren endete 
dennoch in Freispruch, da nach Auffassung  des  
Gerichts ein Verschulden der Reederei nicht nach- 
gewiesen werden konnte.

Das profitable Geschäft mit Chilesalpeter  
lockte weitere Familienmitglieder an. Henry 
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Brarens Sloman, Sohn eines anderen Familien-
zweigs, sein Schwager Hermann Conrad Fölsch 
und der Deutsch-Chilene Federico Martin hat-
ten in der Wüste Atacama in Nordchile mehre-
re Salpeterminen gegründet. Die Reederei Rob. 
M. Sloman übernahm für seinen Neffen die 
Verschiffung des Salpeters. Im 19. Jahrhundert 
nahm die Bevölkerung in Deutschland rapide 
zu, und das Salpeternitrat konnte den enormen 
Bedarf an Pflanzendünger decken, die Land-
wirtschaft ankurbeln und damit Hungersnöten 
entgegenwirken. Salpeter diente aber auch zur  
Herstellung von Sprengstoff und Schießpulver, 
die Verwendung in den Kolonialkriegen in Afri- 
ka und Asien fanden.

In der nordchilenischen Wüste Atacama 
waren über ein hundert Salpeterminen von  
englischen und deutschen Unternehmen ge-
gründet. Die Arbeitsbedingungen für die rund 
70 000 überwiegend indigenen Wanderarbeiter 
waren katastrophal. Die Knochenarbeit, das 
Einatmen des giftigen Salpeterstaubs bei  Spren-
gungen und die extremen Temperaturschwan-
kungen in der Wüste schlugen sich auf die Ge-
sundheit nieder. Kinderarbeit ab dem achten 
Lebensjahr war üblich. In den Barackensiedlun-
gen  mussten  die  Familien  auf  engstem  Raum 
wohnen, häufig ohne Betten und sanitäre An-
lagen. Es gab kaum medizinische Versorgung 
und Schulen. Der Akkordlohn wurde nicht in  
Geld, sondern in speziellen Münzen ausgezahlt, 
die nur in den überteuerten Läden der Minen-
gesellschaft Gültigkeit besaßen. 1907 streik-
ten zehntausende Minen- und Hafenarbeiter 
für bessere Arbeitsbedingungen. Chilenische 
Truppen, von preußischen Offizieren ausge-
bildet, massakrierten über zweitausend Auf-
ständische. Der bolivianischchilenische Histo- 

riker Claudio Castellón Gatica kommentiert: 
„Kein Zweifel, dass auch Sloman Anteil hatte 
an dem, was man die größte Ausbeutung des  
Menschen durch den Menschen bezeichnen 
kann.“

 Zwischen 1870 und 1900 sind einigen  we-
nigen Hamburger Kaufleuten und Reedern  aus 
dem Salpetergeschäft mehrere Milliarden  Mark 
zugeflossen. Nach der Jahrhundertwende lag ein 
Viertel des gesamten Salpeterabbaus in ihren  
Händen.  Allein  im  Jahr  1905  importierte Ham- 
burg über 500 000 Tonnen Chilesalpeter, allen  
voran Sloman und Fölsch. Verladen wurde auch 
Guano von der Küstenregion. Die Minenbesit-
zer mussten in Chile keine Einkommenssteuer  
entrichten. In den chilenischen Hafenstädten  
schwelgten die Salpeter-Magnate im Luxus  und  
ließen sich prächtige Villen und Theater bau-
en. Henry Brarens Sloman kehrte 1898 nach  
Hamburg zurück. „Lex Sloman“, das 1900 er-
lassene Gesetz, das Rückwanderer von der Ein- 
kommenssteuerpflicht ebenso in Hamburg be-
freite, trug dazu bei, dass der „Salpeterbaron“ 
1912  als  der  reichste Mann der Stadt galt. So 
konnte er sich auch den Bau  des renommierten 
Chilehauses leisten, an dessen Fassade er Sym-
bole seines Reichtums verewigen ließ. Trotz der 
Skandale und Negativschlagzeilen hatte Robert 
Miles Sloman weiterhin auf Passagierbeförde- 
rung gesetzt. 1882 gründete er die kurzlebige 
Australia-Sloman-Linien-AG, die Auswande- 
rungswillige nach Australien und im Gegenzug 
Gefrierfleisch nach Hamburg befördern sollte. 
Doch Sloman gab die unrentable Schiffslinie 
schnell wieder auf und gründete 1888 mit Carl 
Ferdinand Laeisz und weiteren Hamburger 
Reedern und Kaufleuten die Aktiengesellschaft 
Deutsch-Australische Dampfschifffahrtsgesell-
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schaft (DADG), die mit zeitweise 56 Schiffen 
Deutschlands größte Reederei war. Nach wie 
vor hatten die Auswanderertransporte einen 
schlechten Ruf, Klagen über schlechte Ven-
tilation und verdorbenes Essen auch auf den 
DADG-Schiffen drangen an die Öffentlichkeit. 
Das Reiseangebot der  Schiffslinie wurde kaum 
angenommen, die Auslastung lag teilweise bei 
fünfzig Prozent oder weniger, so dass die Ree-
derei 1894 alle Passagierfahrten einstellte. 1891 
kam es zu Verhandlungen vor Seeämtern und 
einer Debatte vor dem Reichstag, als Vor-
kommnisse auf dem DADG-Dampfer Sommer-
feld bekannt wurden: Auf zwei Fahrten waren 
mehrere Heizer und Kohlentrimmer über Bord 
gegangen, einige an Bord verstorben, mehrere 
wurden vermisst, große Teile der Mannschaft 
waren an den Häfen „desertiert“, die gesamte 
Besatzung hatte bei Ankunft in Hamburg abge-
mustert. Beklagt wurde die mangelnde Luftzir-
kulation im Kesselraum, die bei den Feuerleuten 
in vielen Fällen zu Hitzschlag, Verbrennungen, 
Psychosen und Selbsttötungen führte, ferner 
ungeregelte Arbeitszeiten, der psychische Druck 
und die brutalen Misshandlungen durch vorge-
setzte Maschinisten. Zwischen 1888 und 1898 
ist auf deutschen Handelsschiffen von etwa 300 
Suiziden auszugehen, die allermeisten der Op-
fer waren Kohlenzieher, die häufigsten Skandale  
auf  den  Schiffen  der  Hamburger  und  Bremer  
Reedereien. Hafenarzt  Bernard Nocht  forderte 
effektive Ventilationssysteme unter Deck, doch 
die Reeder dachten nicht daran, in solch teure 
Einbauten zu investieren,  eher  gaben  sie dem 
nach ihrer Auffassung „missmutigen“ und „ar-
beitsscheuen“ Heizpersonal, dem „moralisch 
verkommenen Menschenmaterial“ die Schuld. 
Nun wurden auch ungelernte Arbeiter aus Chi-

na, Indien, Afrika und dem arabischen Raum  
angeheuert. Die Schiffseigner behaupteten, die 
Menschen aus dem Süden seien hitzeunemp-
findlicher. Damit bedienten sie sich eines in der 
Kolonialzeit gängigen rassistischen Vorurteils 
und rechtfertigten die Ausbeutung des nichteu-
ropäischen Personals. Selbstredend, dass auch 
die nichteuropäischen Heizer und Kohlenzieher 
vor den Feuern genauso unter Verbrennungen, 
Hitzschlag und darauf folgenden Halluzina-
tionen litten, und die Suizidrate unter ihnen 
lag sogar noch höher. Im Verhandlungsfall des 
DADG-Schiffs Sommerfeld 1892 stellte sich das 
Seeamt Hamburg trotz aller Evidenzen auf die 
Seite der Reeder und Aktionäre. Im Bericht 
wurden die bestehenden Ventilationsanlagen 
unter Deck als durchaus angemessen  bezeich-
net. Um einer harten Konkurrenz unter den 
Hamburger Reedereien aus dem Weg zu gehen, 
kam es zu zahlreichen Fusionen und Beteili-
gungen.

1888 übernahm die Hamburg-Amerikani-
sche Packetfahrt-Actien-Gesellschaft (Hapag) die 
Carr-Linie, an der Sloman beteiligt war. Eigene 
Unternehmungen, etwa die Mittelmeerfahrt so- 
wie weitere Beteiligungen, so am Bremer Nord-
deutschen Lloyd (NDL) und an der Hapag, ver- 
größerten Slomans Geschäftsfeld. Am 20. Au-
gust 1894 erlitt das DADG-Schiff Erlangen, aus 
Australien und Singapur kommend, eine To-
talhavarie an den Malediven. Geladen hatte 
der Dampfer Kolonialwaren: Tee, Reis, Kaut-
schuk, Rattan, Teakholzplanken, Silbererz  und  
Kupferrohstein, Kokosgarne, Kokosnüsse und 
Kokosnussöl. Bis 1914 verlor die DADG fünf 
weitere Schiffe auf den Ozeanen. Als Sloman 
1890 aus der Firmenleitung ausschied, hinter- 
ließ er seinen Nachfolgern prosperierende 
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Unternehmen. Vor dem Ersten Weltkrieg be-
stand die firmeneigene Sloman-Flotte aus 22 
Schiffen. Ab 1914 setzten die britischen See- 
blockaden den gewinnbringenden Kolonial-
warenimporten und Salpeterfahrten ein jähes 
Ende. Derweil wurde in Deutschland die  kriegs- 
wichtige synthetische Salpeterherstellung eilig 
vorangetrieben. In den 1950er-Jahren waren  
Kühlschiffe im Einsatz, die Südfrüchte aus Bra-
silien und Ecuador importierten. Die Union 
Afrika-Linie, die Sloman seit 1951 mit ande-
ren Reedereien betrieb, wurde bereits 1954  
von den Deutsche-Afrika-Linien (DAL), dem 
Nachfolger der Woermann-Linie (siehe: Woer-
mannstieg) übernommen. Die 1886 gegründe-
te Union-Linie verkaufte Sloman 1995 an Ha-
pag. Das Slomanhaus am Baumwall ist seit 1910 
der repräsentative Sitz der Reederei-Holding 
Rob. M. Sloman & Co, während Sloman-Nep-
tun-Schiffahrts-AG  seit 1973  von Bremen  aus  
operiert. 1855 hatte Robert Miles Sloman sen. 
das bankrotte Hamburger Stadt-Theater mals 
Spekulationsobjekt erworben, knapp zwanzig 
Jahre später gelang es dem Sohn, dieses für 
mehr als das Doppelte des Kaufpreises zu ver-
äußern. Robert Miles Sloman jr. trieb die Grün-
dung einer Seefahrtsschule voran und förderte 
die Geographische Gesellschaft in Hamburg, die 
sich in erster Linie nach den Wirtschaftsinter-
essen der Kolonialkaufleute richtete. Sloman 
war  auch  der  Initiator  einer  gemeinnützigen  
Baugesellschaft, die eine Gartenstadt-Siedlung 
für Hafenarbeiter und ihre Familien baute. Die 
Sloman-Siedlung mit  200  Einfamilienhäusern 
wurde zwischen 1878 und 1900 fertiggestellt. 
Schon nach dreißig Jahren musste sie dem 
städtischen Neubauprogramm und der Hafen- 
erweiterung weichen. Angeregt durch seinen  
Freund,  dem  pietistischen  Theologen  Johann  

Heinrich Wichern (siehe: Wichernsweg), un-
terstützte der tiefgläubige Sloman karitative 
Einrichtungen wie  das  Sanatorium  Friedeburg  
für  Hamburger  Arbeiterkinder.  Robert  Krieg,  
Filmemacher und Nachkomme der Sloman-  
und Fölsch-Familiendynastien, kann es kaum 
nachvollziehen,  dass  seine  Vorfahren  mit  ih-
rem Gewissen vereinbaren konnten, einerseits 
christliche Hilfswerke in Hamburg zu fördern 
und andererseits unempfänglich zu sein gegen 
das harte Los und das Leid der Minenarbeiter-
familien in Chile.
Text: HMJokinen, Mitarbeit: Frauke Steinhäuser
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